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ТЕПЛОВОЗ T3127 


‘универсальный односекционный с осевой фор- 
мулой Со — Со, мощностью 1765 кВт (2400 л.с.) ‚с 
электрической передачей переменно-постоянного 
тока. | 

‘является базовой моделью новой серии легких 
магистральных локомотивов с нагрузкой на ось до 
16 тс 

“предназначен для грузопассажирской службы 
на железных дорогах со слабым верхним строением 
пути 

Базовая модель тепловоза разработана для 
эксплуатации на более 1520 мм в условиях умерен- 
ного климата. Предусмотрены модификации 
тепловоза, которые, исходя из специфических ус- 
ловий эксплуатации и требований Заказчика, мо- 


гут отличаться от базовой модели шириной колеи, 


климатическим исполнением, максимальной ско- 
ростью, силой тяги, типом сцепки, системой воз- 
душного тормоза, наличием установок злектри- 
ческого тормоза и системы электрического энерго- 
снабжения поезда. 

Тепловоз создан коллективом рабочих и инже- 
неров производственного объединения „Воро- 
шиловградтепловоз”, имеющих большой опыт в 
тепловозостроении. В его конструкции, наряду с 
вновь созданными узлами, заложены узлы, прове- 
ренные длительной эксплуатацией на отечествен- 
ных локомотивах. 

Компоновка оборудования тепловоза обеспечи- 
вает удобство в эксплуатации при осмотрах, об- 
служивании и ремонтах. 

Тепловоз выполнен двухкабинным и имеет дис- 
танционное управление по системе двух единиц. 

Силовое и вспомогательное оборудование тепло- 
воза размещено в кузове вагонного типа, разде- 
ленного на отсеки поперечными перегородками. 

Легкий и прочный цельносварной кузов несу- 
щей конструкции имеет съемные секции крыши, 
которые позволяют беспрепятственно производить 
выемку из кузова основного силового оборудова- 
ния тепловоза. В средней части кузова расположен 
сварной топливный бак с отсеками для аккуму- 
ляторной батареи. Установленные в специальных 
вентилируемых отсеках надежные аккумулятор- 
ные батареи имеют. хороший доступ для осмотра 
и легко вынимаются. 

Комфортабельные и светлые кабины удобны 
для обслуживающего персонала. Отделка кабины 
и пульта управления выполнена из современных 
материалов. Высокоэффективная термошумоизо- 
ляция кабин и наличие разделительных тамбуров 
создают благоприятные условия для работы ло- 
комотивной бригады. Передние окна кабины с 
широкими стеклами обеспечивают видимость пу- 
ти. Чистота стекол поддерживается надежными 
стеклоочистителями. Кабина оборудована ото- 
пительно-вентиляционной установкой, пультом 
управления, скоростемером, локомотивной сигна- 
лизацией и автостопом непрерывного действия. 
Для улучшения условий труда локомотивной бри- 
гады на тепловозе предусмотрены электроплитки 
и бытовой холодильник. 


В отсеке силового оборудования установлены 
дизель-генератор и генератор энергоснабжения, 
привод которого осуществляется через упругую 
муфту. 

Дизель-генераторная установка смонтирована 
без поддизельной рамы на упругих амортизаторах, 
что уменьшает передачу вибраций на раму теплово- 
за и снижает уровень шума. 

Дизель-генератор ДГ251 состоит из дизеля и 
прифланцованного к нему тягового агрегата. 

Дизель серии 12ЧН21/21 — четырехтактный, 
двенадцатицилиндровый, У-образный с газотурбин- 
ным наддувом и промежуточным охлаждением 
наддувочного воздуха. Дизель достаточно компак- 
тен, имеет небольшую удельную массу и хорошую 
топливную экономичность как на номинальной 
мощности, так и в широком диапазоне работы. 
Основные показатели дизеля находятся на уровне 
лучших образцов современных двигателей анало- 
гичного класса и назначения. 

Вся масляная система дизеля, включая водомас- 
ляньш теплообменник для охлаждения масла, мас- 
ляный насос, два фильтра для очистки масла и 
маслоподкачивающий агрегат, установлена непос- 
редственно на дизеле. 

Водяная система охлаждения - двухконтурная, 
принудительная, закрытого типа с поддержанием 
избыточного давления при высокотемпературном 
охлаждении. Охлаждение воды происходит в ра- 
диаторных секциях блочной конструкции, рас- 
положенных в отсеке охлаждающего устройства. 
Поддержание заданного температурного режима 
обеспечивается за счет автоматического плавного 
изменения производительности двух мотор-вен- 
тиляторов. 

Высококачественная очистка наддувочного воз- 
духа дизеля производится в двухступенчатых 
фильтрах непрерывного действия. 

Запуск дизеля осуществляется от аккумуля- 
торных батарей электростартерами. 

Тяговый агрегат состоит из тягового и вспомо- 
гательного синхронных генераторов, скомпоно- 
ванных в одном корпусе. Тяговый генератор 
представляет собой синхронную, явнополюсную 
электрическую машину с обмоткой статора в виде 
двух трехфазных звезд. 

На тяговом агрегате и генераторе энергоснабже- 
ния поезда размещены соответственно блоки вы- 
прямительной установки и преобразователя часто- 
ты. Генераторы выполнены с самовентиляцией. 

В электрической передаче переменно-постоянно- 
го тока механическая энергия дизеля преобра- 
зуется тяговым генератором в электрическую 
энергию переменного тока и после выпрямления в 
блоке кремниевых выпрямителей подается на тя- 
говые электродвигатели постоянного тока. 

Коммутационная аппаратура и электронные бло- 


ки управления размещены в отсеке электрообо- 
рудования. 


Отопление поезда состоит из синхронного гене- 
ратора, преобразователя частоты, системы автома- 


тического регулирования напряжения генератора и 
защитной аппаратурьг. 

Злектрическая схема обеспечивает вместе с ре- 
гулятором дизеля работу тепловоза на зкономич- 
HbIX режимах, управление работой вспомогатель- 
ного оборудования, а также автоматическое из- 
менение режимов работы тепловоза, силовой ус- 
тановки и отдельных систем при отклонениях 
контролируемых параметров за пределы допусти- 
мых или возникновении неисправностей. 


Кузов тепловоза опирается на две трехосные 
бесчелюстные тележки с индивидуальным приво- 
дом колесных пар и опорно-рамным подвешива- 
нием тяговых электродвигателей. Масса верхнего 
строения воспринимается опорно-возвращающим 
устройством, выполненным в виде второй ступе- 
ни рессорного подвешивания типа „флексикойл”. 
Опорно-возвращающее устройство, включающее 
опоры кузова на тележку, шкворневой узел и 
упоры, обеспечивает вертикальную и поперечную 
амортизацию и упругий поворот. 

Передача сил тяги и торможения от тележки к 
кузову осуществляется через низко расположен- 
ный шкворень. Конструкция шкворневого узла 
обеспечивает упругое поперечное перемещение 
кузова относительно тележек. 

Конструкция тележек предусматривает односто- 
роннее расположение тяговых электродвигателей, 
что позволяет значительно увеличить коэффициент 
использования сцепного веса. 

В тележках применены бесчелюстные буксы, 
что позволяет избавиться от быстроизнаши- 
вающихся деталей челюстных узлов. 

Двухступенчатое рессорное подвешивание с га- 
сителями колебаний во второй ступени создает 
плавный ход тепловоза. 

Тепловоз оборудован автоматическим скорост- 
ным пневматическим тормозом для торможения 
тепловоза и поезда, прямодействующим пневма- 
тическим вспомогательным тормозом для тор- 
можения тепловоза, ручным тормозом в каждой 
кабине и электродинамическим реостатным тор- 
мозом. 


Техническая характеристика 


Род службы .:............. универсальный 
Габарит по ГОСТ 9238 —83 .. 02-ВМ 

Осевая формула ........... Со--Со 
Мощность, кВт (л.с.) ...... 1765 (2400) 
Нагрузка от колесной пары 

на рельс, KH ............... 157 
Максимальная скорость, 

MIC ДӘМ El като олень 33,33 (120) 


Сила тяги длительного 
режима, кН (тс) 

Скорость длительного ре- 
жима, м/с (км/ч) .......... 
Минимальный радиус про- 
ходимых кривых, м 

Диаметр колеса по кругу 
катания, MM .............. 
Запас топлива, кг(л)....... 
Колесная база тележки, мм .. 
Габаритные размеры, мм: 


длина по осям автосцепок . 

ширина (по раме) ....... 

высота от головок рельс 
Масса, ВТ сна коња ced à de dp = 


Тип 


Число цилиндров .......... 
Мощность, кВт (л. с.) ...... 
Частота вращения, с ! 

(об МИН). „................ 
Удельный расход топлива 


(при номинальной мощности) 


г/кВт. ч. (г/эл.с.ч) ........ 


176,6 (18) 
7,17 (25,8) 
80 


1050 
3000 (3500) 
3700 


19000 
2680 
4090 
96000 


124H21/21 
У-образный, че- 
тырехтактный с 
газотурбинным 
наддувом 


1765 (2400) 
25 (1500) 


2111? (155°) 


Тяговый генератор 


Активная мощность, кВт 


переменного тока, 


трехфазный, 
синхронный с 


самовентиляцией 
1600 


Тяговый электродвигатель 


постоянного тока 


опорно-рамная 


TRU ea led eg E 

Мощность, кВт ............ 230 

Подвеска..,............... 

оз ME usu ur EX nm de 1700 
Генератор знергоснабженил 

ТИН uM be de кау а орла а а 


Мощность, кВт ............ 
Мощность электродинами- 
ческого тормоза, кВт ....... 


синхронный с само- 


вентиляцией 
355 


DIESEL LOCOMOTIVE T9127 


• multi-purpose single-unit diesel locomotive, wheel 
arrangement Co-Co, power rating 1,765 kW 
(2,400 hp), with AC/DC transmission 

• is the base model of a new Series of light main- 
line locomotives with axle loads up to 16 tf 

e is designed for hauling freight and passenger 
trains on railways with weaker permanent ways 


The base model has been developed for operation 
on railways, track gauge 1,520 mm, in temperate 
climates. Design modifications of the locomotive 
specially made to suit the specific operating conditions 
and meet the requirements of the Customer may differ 
from the base model in the track gauge, climatic ver- 
sion, maximum speed, tractive effort, type of coupling, 
air brake system, provision of electric brake and 
power supply system of the train. 

The diesel locomotive has been designed and built 
by specialists of the "Voroshilovgradteplovoz"' Produc- 
tion Amalgamation — experts in every aspect of diesel 
locomotive engineering. Its construction, along with 
newly developed units, incorporates the units whose 
excellent dependability was proved by years of opera- 
tion on the home-made diesel locomotives. 

Layout of equipment provides convenience in in- 
spection, maintenance and repairs. 

The two-cab locomotive has a remote control 
system for operation according to a two-unit system. 

The power and auxiliary equipment of the diesel 
locomotive is arranged in a wagon-type body divided 
into separate compartments by cross partitions. 

The light and robust all-welded unitized body has 
detachable roof sections which provide for easy 
removal of the main power equipment. A welded fuel 
tank and storage battery bays are found in the middle 
of the body. Dependable storage batteries accommod- 
ated in special ventilated bays are easily accessible for 
inspection and removal. 


Cabs are light and comfortable. Modern materials 


are used to finish the cab and control console. Highly 
effective heat and noise insulation of the cabs and pro- 
vision of separating vestibules guarantee comfortable 
operating condition of the locomotive team. Wide 
windshields provide excellent visibility. The windshield 
glasses are cleaned by dependable windshield wipers. 
The cab is furnished with a heating and ventilation 
plant, control console, speedometer, cab signalling and 
continuous train stop. Hot plates and a refrigerator 
serve also to improve the conditions of work of the 
personnel. 

The power equipment compartment accommodates 
a diesel-generator set and a power supply generator 
driven via a flexible coupling. 

The diesel-generator set is installed without an 
engine subframe on resilient shock absorbers which 
decreases the transmission of vibration to the loco- 
motive frame and reduces noise level. 


The diesel-generator set ДГ251 consists of a diesel 
engine and a flange-connected traction unit. 

The Series 124H21/21 diesel engine is а four- 
stroke 12-cylinder V-type gas turbine supercharged 


machine with a supercharge air intercooler. The en- 
gine is compact, has low specific mass and economical 
both at the rated power output and within the wide 
range of operation. The main characteristics of the 
engine are on a level with those of the best modern 
engines of this class and application. 

The complete lubrication system of the diesel en- 
gine, including the water-to-oil heat exchanger for oil 
cooling, oil pump, two oil filters and the oil priming 
unit, is mounted directly on the diesel engine. 

The water cooling system is of two-circuit, force- 
feed, sealed type maintaining gauge pressure at high 
temperature cooling. Water is cooled in unit-type ra- 
diator sections arranged in the cooling compartment. 
The preset temperature conditons are maintained by 
automatic stepless regulation of capacity of two 
motor-fans. 

Two-stage filters of continuous action provide high 
quality of supercharge air cleaning. 

The diesel engine is started by an electric starter 
supplied from the storage batteries. 

The traction unit consists of a traction and an 
auxiliary synchronous generators arranged in a com- 
mon housing. The traction generator is a synchronous 
salient-pole electrical machine with a stator winding 
in the form of two three-phase stars. 

Mounted on the traction unit and the train power 
supply generator are, respectively, rectifier units and 
frequency converter. The generators are self-cooled 
machines. 

In the AC/DC electrical transmission the mechani- 
cal energy of the diesel engine is converted by the 
traction generator into AC power which is rectified in 
the silicon controlled rectifiers unit and supplied to the 
DC traction motors. 

The switching equipment and electronic control 
units are found in the electrical equipment compart- 
ment, 

The heating electrical equipment of the train con- 
sists of a synchronous generator, frequency conver- 
ter, generator automatic voltage regulator and protec- 
tive equipment. 

The electric circuit provides, together with the 
diesel engine governor, operation of the diesel locomo- 
tive at economical duties, control over operation of 
auxiliary equipment and automatic change of duties 
of the locomotive, power plant and separate systems 
if the monitored parameters go beyond the preset 
limits of troubles occur. 

The body of the diesel locomotive rests on two 
three-axle non-pedestal bogies with independent wheel- 
set drives and frame-suspended traction motors. 


За 


The mass of Ше upper structure is taken up by а sup- 


port-return arrangement made in the form of the se- 
cond step of the type “flexicoil” spring suspension. 
The support-return arrangement which includes the 
body-to-bogie supports, pivot unit and stops, provides 
vertical and lateral shock absorption and resilient 
turning. 

Tractive and braking efforts are conveyed from the 
bogie to the body via a low-set pivot. The design of the 
pivot unit provides resilient lateral displacement of 
the body relative to the bogies. 

The construction of the bogies provides for one- 
side arrangement of the traction motors which in- 
creases considerably the adhesion mass utilization 
factor. 


The non-pedestal axle-boxes used in the bogies make 
it possible to dispense with quickly wearing parts of 
the pedestal units. 

The two-step spring suspension with vibration 
dampers in the second step ensures smooth running 
of the diesel locomotive. 

The diesel locomotive is furnished with an automa- 
tic speed pneumatic brake to brake the locomotive 
and train, a direct-acting auxiliary pneumatic brake 
to brake the locomotive, a hand brake in each cab 
and an electrodynamic rheostatic brake. 


Specifications 
Туре of duty ......... vv. multi- purpose 
Guage to GOST 9238—83 . 02—BM 
Wheel arrangement .......... Co—Co 
Power rating, КИ (hp) ....... 1,765 (2,400) 
Axleload, kN .............. 157 


Maximum speed, m/s (km/h) .. 33.33 (120) 
Continuous tractive 


effort, КМ OO), ............. 176.6 (18) 
Continuous speed, m/s (km/h) . 7.17 (25.8) 
Minimum radius of curve,m... 80 

Wheel tread diameter,mm .... 1,050 

Fuel capacity, kg (1) ......... 3,000 (3,500) 
Bogie wheel base, mm ....... 3,700 


Overall dimensions, mm: 


length over coupler centres .. 19,000 

width (over frame) ........ 2,680 

height from top of rail ..... 4,090 
Mass, kë io Dede а ss sus 96,000 


Diesel Engine 


DIOGO! iu. а has XE Gus 124H21/21 

E AAA V-type, four-stroke, 
gas turbine super- 
charged 

Number of cylinders......... 12 

Power rating, kKW (hp) ....... 1,765 (2,400) 

Speed, 5 ! (rpm) ........... 25 (1,500) 


Specific fuel consumption at 


rated power, g/kW.h (g/ehp-h) 211"? (1557) 


Traction Generator 


lii MC ар TT three-phase AC, syn- 
chronous, self-cooled 
Active power, kW ........... 1,600 


TUR а xu SOR artc eg KS DC 
Power kW cresien dysa 230 
Suspension ................ frame 
Mass, КЕ eas на бива ER и 1,700 


Train Power Supply Generator 


en oe gs А A synchronous, self- 
cooled 

Power КМ... ............ 355 

Electrodynamic brake 

power, kW ................ 1,420 


LOCOMOTIVE DIESEL T3127 


е universelle simple unite, train de roulement 
Co-Co, puissance de 1765 kW (2400 ch), а trans- 
mission electrique alternatif-continu 

е est le modele de base d’une nouvelle série de lo- 
comotives legeres de ligne a charge par essieu jusqu’a 
16 t 

• est destinee au service voyageurs et marchandises 
sur les voies ferrees a faible superstructure de la voie 


La locomotive de base est conçue pour l’exploita- 
tion sur voies de 1520 mm dans les conditions d’un 


climat tempere. Il est prevu des modifications de lo- 
comotive qui, selon les conditions specifiques d’ex- 
ploitation et les exigences du Client, peuvent differer 
du modele de base par l’ecartement de la vie, l’execu- 
tion climatique, la vitesse maximale, l’effort de trac- 
tion, le type d’attelage, le systeme de frein a air com- 
prime, la presence d’un frein electrique et d’un sys- 
teme d’alimentation du train en energie electrique. 

C’est une locomotive creee par les ouvriers et in- 
genieurs du Groupement de production « Voroshilov- 


gradteplovoz», ayant une grande experience dans la 
construction des locomotives Diesel. Elle est consti- 
tuee de sous-ensembles nouvellement concus, де pair 
avec des sous-ensembles confirmes par une exploitation 
prolongee sur les locomotives sovietiques. 

La disposition de l’equipement de la locomotive 
rend commode l’utilisation, les examens, la maintenan- 
ce et les revisions. 

La Locomotive comporte deux cabines et un sys- 
teme pour la commande a distance en double traction. 

L’equipement de puissance et auxiliaire de la loco- 
motive est dispose dans une caisse du type wagon, 
compartimentee par des cloisons transversales. 

La caisse legere et robuste, entierement soudee, est 
autoportante, avec des elements de toit amovibles, 
qui permettent d’extraire sans entraves l’equipement 
principal de puissance de la locomotive de la caisse. 
Dans la partie mediane de la caisse se trouve le reser- 
voir soude de combustible, avec des compartiments 
pour les batteries d’accumulateurs. Ces compartiments 
ont une ventilation speciale. Les batteries d’accumula- 
teurs fiables qui y sont installees sont aisement acces- 
sibles pour les visites et leur extraction est facile. 

Les cabines sont claires, confortables, commodes 
pour l’equipe de la locomotive. Les revétements des 
cabines et des pupitres de commande sont en mate- 
riaux modernes. L’insonorisation efficace des cabines 
et la presence de ses separateurs creent des conditions 
favorables pour le travail de l’equipe. Les fenétres 
avant des cabines ont de larges glaces assurant une 
bonne visibilite de la voie. Les glaces sont tenues 
propres par des essuie-glace fiables. Les cabines sont 
equipees d’une installation de chauffage et ventilation, 
d’un pupitre de commande, d’un indicateur de vitesse, 
d’une signalisation de cabine et d’un arrét automatique 
a service permanent. Pour ameliorer les conditions de 
travail de l’equipe de la locomotive, il est prevu des 
rechauds electriques et un refrigerateur domestique. 


Dans le compartiment de l’equipement de puissance 
sont installes le groupe diesel-génératrice et l’alterna- 
teur d’alimentation en Energie électrique, qui est en- 
trainé а l’aide d'un accouplement élastique. 

Le groupe diesel-génératrice est monté sans châssis 
porte-diesel, sur des amortisseurs élastiques, ce qui 
diminue la transmission des vibrations au châssis de la 
locomotive et abaisse le niveau de bruit. 

Le groupe diesel-génératrice ДГ251 se compose 
и diesel et d’une generatrice fixée au diesel par sa 

ride. 

Le diesel série 124H21/21 est à quatre temps, douze 
cylindres en V, suralimenté par turbine à gaz d'échap- 
pement avec refroidissement intermédiaire de l'air de 
suralimentation. Le diesel est suffisamment compact. 
за masse spécifique est réduite. Il est économique en 
consommation de combustible, tant à la puissance 
nominale que dans une plage étendue de régimes. 
Ses principales performances le situent au niveau des 
meilleurs moteurs modernes de classe et d'usage ana- 
logues. 

Tout le circuit d'huile du diesel, y compris l'échan- 
geur thermique eau-huile pour le refroidissement de 
l'huile, la pompe à huile, les deux filtres d'huile et le 
groupe d'alimentation, sont montés directement sur 
le diesel. 

Le systeme de refroidissement par eau est à double 
circuit bouclé, à circulation forcée, avec maintien en 
surpression pendant le refroidissement à haute tempé- 


rature. L'eau est refroidie dans des sections de radia- 
teur de conception modulaire, logées dans le comparti- 
ment du dispositif de refroidissement. Le maintien du 
régime prescrit de température est assuré par variation 
continue automatique du débit de deux motoventi- 
lateurs. 

L'air se subit une épuration de haute qualité dans 
des filtres à deux étages à action continue. 

Le lancement du diesel s'effectue au moyen de 
démarreurs électriques alimentés par les batteries 
d'accumulateurs. 

La génératrice comprend un alternateur de trac- 
tion et un alternateur auxiliaire, associés dans une 
carcasse commune. L'alternateur de traction est une 
machine synchrone, a poles saillants dont le stator 
porte un enroulement constituant deux étoiles tripha- 
sées. 

La génératrice et l'alternateur d'alimentation du 
train en énergie électrique comportent respectivement 
un redresseur et un changeur de fréquence. Ils sont 
réalisés а autoventilation. 

Dans la transmission électrique alternatif-continu, 
l'énergie mécanique du diesel est convertie par Pal- 
ternateur de traction en énergie électrique sous forme 
de courant alternatif, lequel est redressé par le redres- 
seur au silicium, et le courant ainsi obtenu est transmis 
aux moteurs de traction à courant continu. 

Les appareils de manoeuvre et les blocs électroniques 
de commande sont logés dans le compartiment de 
l'équipement électrique. 

Le systeme de chauffage du train comprend un al- 
ternateur, un changeur de fréquence, un systeme de 
régulation automatique de la tension de l'alternateur et 
un appareillage de protection. 

Les circuits électriques, en association avec le ré- 
gulateur du diesel, assurent la marche de la locomotive 
à des régimes économiques, la commande de l'équipe- 
ment auxiliaire, ainsi que le changement automatique 


du régime de marche de la locomotive, du groupe de 
puissance et des systemes constitutifs quand les para- 
metres contröles sortent de la marge admissible ou еп 
cas d'incident. 

La caisse de la locomotive repose sur deux bogies à 
trois essieux a boítes а bras, à attaque individuelle des 
essieux et à moteurs de traction entièrement sus- 
pendus. La masse de la superstructure est encaissée 
par un dispositif d'appui à rappel, constituant le 


second etage de la suspension à ressorts du type «flexi- 
coil». Le dispositif d'appui à rappel, comprenant les 
appuis de la caisse sur le bogie, le pivot et les butées, 
assure l'amortissement vertical et transversal et l'ori- 
entation élastique. 


La transmission des efforts de traction et de freinage 
du bogie a la caisse s'effectue par un pivot surbaissé. 
La conception du pivot permet le déplacement trans- 
versal élastique de la caisse par rapport aux bogies. 

Les bogies sont concus pour une disposition unila- 
térale des moteurs de traction, ce que se traduit par 
une augmentation notable du coefficient d'utilisation 
du poids adhérent. 

L'emploi de boítes d'essieux à bras a permis de sup- 
primer les pieces a usure rapide des glissieres. 

La suspension a ressorts à deux étages avec des 
amortisseurs d'oscillation au deuxieme étage rend 
douce la marche de la locomotive. 


La locomotive est équipée d’un frein pneumatique 
automatique rapide pour son freinage et le freinage du 
train, d’un frein pneumatique auxiliaire direct pour 
son freinage, d’un frein manuel dans chaque cabine et 
d’un frein électrodynamique rheostatique. 


Caractéristiques techniques 


Genre de service ............ universel 
Gabarit suivant la norme 

GOST 9238—83 ............ 02-BM 
Train de roulement......... . €Cg— Co 
Puissance, kW (ch) .......... 1765 (2400) 
Charge par essieu, kN ........ 157 


Vitesse maximale, m/s (km/h) . 33,33 (120) 
Effort de traction au regime 


continu, КМ (®............. 176,6 (18) 
Vitesse de régime continu, 

MGR a eu eR at 7,17 (25,8) 
Rayon minimal d'inscription 

en courbe, M e «omo... 80 


Diamètre des roues а la 
circonférence de roulement, 


Mets sus d'achats désir Not idend 1050 
Approvisionnement en 
combustible, kg (1) .......... 3000 (3500) 


Empattement des bogies, mm .. 3700 
Caractéristiques dimensionnel- 


les, mm: 
longueur aux axes des 
attelages automatiques ..... 19 000 
largeur au chassis ......... 2680 
hauteur au-dessus des rails .. 4090 
Миё; би gars EA oe en 96 000 


Diesel 

Reference ,................ 12UH21/21 

jio A en es a cylindres еп У, 
quatre temps, surali- 
mente par turbine a 
gaz d’echappement 

Nombre de cylindres ........ 12 

Puissance, kW (ch) .......... 1765 (2400) 

Vitesse de rotation, $ ! 

a ke din SIN cest 25 (1500) 


Consommation specifique de 
combustible (a la puissance 
nominale), g/kWh (g/chh eff.) . 211*!? (1557) 


Alternateur de traction 


TOME era triphase, synchrone, 
autoventile 
Puissance active, КМ ......... 1600 
Moteurs électriques de traction 
D'un арии ee и RA X а courant continu 
Pussance, kW ....... те 230 
Suspension ................ complete 
Masse, kg ................. 1700 


Alternateur d’alimentation en énergie électrique 


ПИШЕ. AS Ee autoventile,synchrone 
Puissance, КМ .............. 355 

Puissance du frein electro- 

dynamique, kW ............ 1420 


DIESELLOKOMOTIVE T9127 


e ist eine Mehrzweck-Einzeldiesellokomotive mit 
einer Achsenordnung Со Со, mit einer Leistung von 


1765 kW (2400 PS), mit elektrischer Wechselstrom- 
Gleichstrom-Kraftübertragung 

e ist das Grundmodell einer neuen Serie von leichten 
Streckenlokomotiven mit einer Achslast bis 16 mp 

e ist für Güter- und Personenbeförderung auf Eisen- 
bahnstrecken mit schwachem  Oberbau bestimmt 

Das Grundmodell der Diesellokomotive ist für den 
Einsatz auf Eisenbahnstrecken mit einer Spurweite von 
1520 mm unter atmosphärischen Bedingungen eines 
gemäßigten Klimas bestimmt. Es sind Modifizierungen 
der Diesellokomotive vorgesehen, die auf Grund von 
spezifischen Einsatzbedingungen und Forderungen des 
Käufers sich vom Grundmodell in bezug auf Spur- 


weite, Klimaausführung, Höchstgeschwindigkeit, Zug- 
kraft, Kupplungstyp, Druckluftbremssystem, Ausrüs- 
tung mit einer elektrischen Bremse und einem System 
der Versorgung des Zugs mit elektrischer Energie 
unterscheiden können. 

Die Diesellokomotive ist vom Kollektiv der Arbeiter 
und Ingenieure der Produktionsvereinigung ,,Woro- 
schilowgradteplowos" , die bedeutende Erfahrungen 
im Diesellokbau haben, entwickelt und gebaut worden. 
Die konstruktive Ausführung derselben enthàlt neben 
neu entwickelten Baugruppen auch solche, die durch 
langdauernden Betrieb in inlandischen Lokomotiven 
geprüft wurden und sich gut bewahrt haben. 

Die Anordnung der Ausrüstungen der Dieselloko- 
motive sichert leichte Bedienbarkeit und Bequemlich- 


keit bei Besichtigungen, Instandsetzungen und Керага- 
turen. 

Die Diesellokomotive ist mit zwei Führerständen 
und mit Fernsteuerung nach dem Zweieinheiten- 
System ausgeführt. 

Die Antriebs- und Hilfsausrüstungen der Dieselloko- 
motive sind im Aufbau eines Wagenkastentyps unter- 
gebracht, der durch Querzwischenwände in Abtei- 
lungen unterteilt ist. 

Der leichte und feste ganzgeschweißte Aufbau einer 
tragenden Konstruktion ist mit abnehmbaren Dach- 
segmenten ausgeführt, die es ermöglichen, aus dem 
Aufbau ungehindert die Hauptantriebsausrüstungen 
auszubauen. Im mittleren Teil des Aufbaus ist ein 
Kraftbehälter in Schweißausführung mit Akkumula- 
torenbatterieabteilungen angeordnet. Die in speziellen 
belüfteten Abteilungen aufgestellten zuverlässigen 
Akkubatterien sind leicht zugänglich für Besichtigun- 
gen und lassen sich leicht ausbauen. 

Die komfortablen und hellen Führerstände bieten 
dem  Bedienungspersonal gute Bequemlichkeit. Die 
Auskleidung der Führerstände und des Führerpults 
ist mit zeitgemäßen Werkstoffen verwirklicht. Die 
hocheffektive Wärme- und Geräuschdämmung der 
Führerstände und das Vorhandensein von Trennvor- 
wänden schaffen dem Lokomotivpersonal günstige 
Arbeitsbedingungen. Die Frontfenster des Führerstands 
mit breiten Scheiben sichern eine gute Strecken- 
übersicht. Die erforderliche Sauberkeit der Fenster- 
scheiben wird durch zuverlässige Scheibenwischer 
gewährleistet. Der Führerstand ist mit einer Heiz- 
und Belüftungsanlage, einem Führerpult, Geschwindig- 
keitsmesser, einer Führerstandssignalanlage und linien- 


förmigen Zugbeeinflussung durch Zwangsbremsung 
ausgestattet. Zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen 
des Lokomotivpersonals und des Komforts desselben 
sind in der Lokomotive Heizplatten und ein Kuhl- 
schrank vorgesehen. 

Im Maschinenraum sind ein Dieselgenerator und 
ein Energieversorgungsgenerator, der über eine elasti- 
sche Kupplung angetrieben wird, angeordnet. 

Die Dieselgeneratoranlage ist ohne Dieseltragrahmen 
auf elastischen Stoßdämpfern aufgestellt, was die 
Übertragung von Vibrationen auf den Rahmen der 
Diesellokomotive und den Geräuschpegel verringert. 

Der Dieselgenerator ДГ251 besteht aus einem 
Dieselmotor und einem angeflanschten Traktionsag- 
gregat. 

Der Dieselmotor der Serie 124H21/21 ist ein 
Zwölfzylinder-Viertakt-Motor in V-Form mit Abgas- 
turboaufladung und Ladeluftzwischenkühlung. Der 
Dieselmotor ist ausreichend kompakt, hat eine geringe 
spezifische Masse und gute Sparsamkeit in Kraft- 
stoffverbrauch wie bei Nennleistungsbetrieb so auch in 
einem breiten Betriebsbereich. Die Hauptkennwerte 
des Dieselmotors entsprechen dem Welthöchststand 
von modernen Motoren einer analogen Klasse und 
Zweckbestimmung. 

Die gesamte Schmieranlage des Dieselmotors, die 
einen Wasser-Öl-Wärmetauscher zur Ölkühlung, eine 
Ölpumpe, zwei Filter zur Reinigung des Öls und ein 
Ölvorpumpaggregat umfaßt, ist unmittelbar am Diesel- 
motor angeordnet. | 

Das Wasserkühlsystem ist ein Zweikreislaufsystem 
mit Zwangsumlauf eines geschlossenen. Typs mit 
Aufrechterhaltung eines Überdrucks bei Hochtempe- 
raturkühlung. Die Kühlung des Wassers erfolgt in. den 
Kühlelementen, die zu Kuhlerblocken vereinigt und in 


der Abreilung der Kühlanlage untergebracht sind. Die 
Konstanthaltung eines vorgegebenen Temperaturzu- 
stands erfolgt durch selbsttatige Anderung des For- 
derstroms von zwei Motorlüftern. 

Eine hochwertige Reinigung der Ladeluft des Diesel- 
motors erfolgt in kontinuierend arbeitenden Zwei- 
stufenfiltern. 

Das Anlassen des Dieselmotors wird von den Akku- 
batterien mit Hilfe von elektrischen Anlassern bewirkt. 

Das Traktionsaggregat besteht aus einem Synchron- 
traktionsgenerator und einem Synchronhilfsgenerator, 
die in einem Gehäuse angeordnet sind. Der Traktions- 
generator stellt eine Synchronmaschine mit Schen- 
kelpolläufer und einer Ständerwicklung in Form von 
zwei Dreiphasensternen dar. 

Am Traktionsaggregat und Generatorfür die Energie 
versorgung des Zugs sind die Blöcke der Gleichri- 
chteranlage bzw. die des Frequenzwandlers angeord- 
net. Die Generatoren sind eigenbelüftete. 

In der elektrischen Wechselstrom-Gleichstrom-Kraft- 
übertragung wird die mechanische Energie des Diesel- 
motors durch den Traktionsgenerator in elektrische 
Wechselstromenergie umgewandelt, die nach der 
Gleichrichtung im Siliziumgleichrichterblock den 
Gleichstromfahrmotoren zugeführt wird. 

Die Schaltgeräte und elektronischen Steuerblöcke 
sind im Elektroausrüstungsabteil untergebracht. 

Die Zugheizungsanlage besteht aus einem Synchron- 
generator, einem Frequenzwandler, einem automati- 
schen System der Regelung der Generatorspannung 
und Schutzgeräten. 


Die elektrische Schaltung gewährleistet zusammen 
mit dem Dieselmotorregler sparsame Betriebsarten 
der Diesellokomotive, Steuerung der Hilfsausrüstungen 
wie auch eine selbsttätige Änderung der Betriebsarten 
der Diesellokomotive, der Antriebsanlage und der 
einzelnen Systeme bei Abweichung der überwachten 
Parameter von den zulässigen Grenzwerten beim Auf- 
treten von Störungen. 

Der Aufbau der Diesellokomotive stützt sich auf 
zwei dreiachsige achshalterlose Drehgestelle mit 
individuellen Radsatzantrieb und Gestellfahrmotorauf- 
hängung. Die Masse des oberen Aufbaus wird von 
einer Abstützrückstelleinrichtung aufgenommen, die 
als zweite Stufe einer Flexicoilabfederung ausgeführt 
ist. Die Abstützrückstelleinrichtung, die Fahrzeug- 
kastenabstützungen auf das Drehgestell, eine Dreh- 
zapfeneinheit und Anschläge einschließt, sichert eine 
Senkrecht- und Querdämpfung und elastische Dreh- 
gestellanlenkung. 

Die Übertragung der Zug- und Bremskräfte vom 
Drehgestell zum Aufbau erfolgt über einen tief angeord 
neten  Drehzapfen. Die Konstruktion der Drehzap- 
feneinheit sichert eine elastische Querverschiebung 
des Aufbaus in bezug auf das Drehgestell. 

Die Konstruktion der Drehgestelle sieht eine ein- 
seitige Anordnung der Fahrmotoren vor, was es er- 
möglicht, den Ausnutzungsgrad der Reibungsmasse 
zu erhöhen. 

Die Drehgestelle sind mit führungslosen Achslager- 
gehäusen konzipiert, was es ermöglicht, schnellver- 
schleißende Elemente von Achslagerführungen aus- 
zuschließen. 

Die zweistufige Abfederung mit Schwingungsdämp- 
fern in der zweiten Stufe bewirkt einen ruhigen Lauf 
der Diesellokomotive. 


Die Diesellok ist mit einer selbsttatigen Druck- 
luftschnellbremse zum Bremsen der Diesellokomotive 
und des Zugs, einer direktwirkenden Druckluftzu- 
satzbremse zum Bremsen der Diesellokomotive, einer 
Handbremse in einem jeden Fiihrerstand und einer 
elektrodynamischen Widerstandsbremse ausgerüstet. 


Technische Daten 


Dienstwt iua dés ужи à Universaler Dienst 
Fahrzeugbegrenzung nach 

GOST 9238—83 ............ 02-BM 
Achsanordnung ............ Co Co 
Leistung, kW (PS)........... 1765 (2400) 
Radsatzlast, KN ............ 157 
Höchstgeschwindigkeit, m/s 

Li а siue a a 33,33 (120) 
Dauerzugkraft, КМ (Mp) ...... 176,6 (18) 
Dauergesch windigkeit, m/s 

(И): ор, ee Rn 7,17 (25,8) 
Kleinster befahrbarer 

Gleisbogenhalbmesser, m ..... 80 
Raddurchmesser am 

Laufkreis, mm ............. 1050 
Kraftstoffvorrat kg (1) ....... 3000 (3500) 
Drehgestellachsstand, mm .... 3700 


Hauptabmessungen, mm: 
Lange über Selbstkupplungs- 


a TTC IN Dion КҮ 19000 

Breite (über Rahmen) ...... 2680 

Hohe über 

Schienenoberkante ........ 4090 
Masse, КЕ .......,.....+.... 96000 


Dieselmotor 
Werkbezeichnung ........... 124H21/21 
Тир О дивак Viertakt-V-Motor mit 
Abgasturboaufladung 
Zylinderzahl .„......».....‹ 12 
Leistung, kW (PS)........... 1765 (2400) 
Drehzahl, 8! (U/min) ....... 25 (1500) 


Spezifischer Kraftstoffverbrauch 
bei Nennleistung, g/kWh 


(ПРАВИ указа ии ааа таа 211712..(155“) 
Traktionsgenerator 

TUB ot Cb, soa d d Anke не а Eigenbelufteter Dreh- 
strom-Synchrongene- 
rator 

Wirkleistung, KW ........... 1600 

Fahrmotor 

Di A A Gleichstrom-Bahnmo- 
tor 

Leistung, КМ .............. 230 

Aufhängung ............... Gestellmotoraufhan- 
gung 

Masse, kg ................. 1700 


Energieversorgungsgenerator 


d о O РУУ Eigenbelüfteter Syn- 
chrongenerator 
Leistung, kW .............. 355 


Leistung der elektrodynami- 
schen Bremse, kW 


000 


LOCOMOTORA DIESEL-ELECTRICA T9127 


пр 


e universal de una sección y con fórmula axial CoCo, 
de 1765 kW (2400 CV) y con transmisión eléctrica de 
corriente continua y alterna 

e es el modelo base para una serie nueva de ligeras 
locomotoras diesel-eléctricas para lfneas principales con 
una carga sobre el eje de hasta 16 tf 

e destinada para el servicio de transporte de cargas 
y pasajeros por vías con débil balasto 

El modelo base de la locomotora se ha disenado 
para trabajar en ferrocarriles con ancho de vía de 
1520 mm en las condiciones de clima moderado. Se 
han previsto varias modificaciones de esta locomotora- 
diesel que, partiendo de las condiciones especificas 
de explotación y de los requisitos del Cliente, pueden 
diferir del modelo base por el ancho de vía, versión 
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climática, velocidad máxima, fuerza de tracción, tipo 
de enganche, sistema de freno neumatico, y por dis- 
poner de dispositivos de frenado eléctrico y de un 
sistema de suministro de energía eléctrica al tren. 

La locomotora diesel-eléctrica la ha diseñado y con- 
struído el colectivo de los ingenieros y obreros de la 
Asociación Industrial “Voroshilovgradteplovoz” que 
tienen gran experiencia en la construcción de locomo- 
toras. La estructura de la locomotora, paralelamente 
con grupos recien disenados, contiene grupos que se 
han probado durante una prolongada explotación de 
las locomotoras soviéticas. 

La composición del equipo de la locomotora garan- 
tiza la cómoda operación de la misma durante las in- 
specciones, mantenimiento técnico y de las repara- 
ciones. 


La locomotora se ha disenado con dos cabinas, con 
telemando por el sistema de dos unidades. 

El equipo de fuerza y el equipo auxiliar de la loco- 
motora diesel-electrica va montado en la carroceria 
tipo vagon, separada en compartimientos por tabiques 
transversales. 

La ligera y robusta carroceria de estructura portante 
tiene el techo de secciones desmontables que permiten 
sacar sin dificultad los principales equipos de fuerza 
de la locomotora. Еп la parte media de la carroceria se 
dispone un deposito de combustible soldado con unos 
compartimientos para las baterias de acumuladores. 
Estas seguras baterias de acumuladores se colocan en 
compartimientos que se ventilan ex profeso y resulta 
facil inspeccionarlas y sacarlas. 

Las confortables y claras cabinas del maquinista 
son comodas рака el personal de servicio. El acabado 
de la cabina y del pupitre de mando se hace de moder- 
nos materiales. El aislamiento termico у sonico de gran 
eficacia y existencia de los tambuchos separadores 
crean buenas condiciones para el trabajo del personal 
de servicio de la locomotora. Las ventanas frontales de 
la cabina con sus espaciosos cristales parabrisas ofrecen 
una buena visibilidad de la via. Los fiables limpiapara- 
brisas conservan bien limpios los cristales. En la cabina 
hay una instalacion de calefaccion y ventilacion, el 
pupitre de mando, velocimetro, el sistema de senaliza- 
стоп de la locomotora diesel-electrica у un freno auto- 
matico de funcionamiento continuo. Para mejorar 
las condiciones de trabajo del personal de servicio de 
la locomotora, la cabina del maquinista esta dotada de 
hornillos electricos у de una nevera. 

Еп el compartimiento del grupo propulsor esta mon- 
tado el diesel-generador y el generador de suministro 
de energia, el accionamiento del cual se efectüa a 


través de un embrague elástico. 


La instalacion diesel-generadora esta montada sin 
el bastidor del motor diesel sobre amortiguadores 
elasticos, lo que disminuye la transmision de las vi- 
braciones al bastidor de la locomotora У reduce el nivel 
del ruido. 

El diesel-generador ДГ251 lo componen el motor 
diesel y el grupo propulsor, asociado con ayuda de una 
brida al motor diesel. 

El motor diesel serie 124H21/21 es de cuatro tiem- 
pos, de doce cilindros dispuestos en V, con sobreali- 
mentación por turbina de gas y con enfriamiento in- 
termedio del aire de sobrealimentación. El motor es 
suficientemente compacto, tiene pequeña masa es- 
pecifica y buen ahorro de combustible, tanto a poten- 
cia nominal como en una amplia gama de funciona- 
miento. Los datos fundamentales del motor diesel están 
al nivel de los mejores modelos de los motores moder- 
nos de similares clase y aplicaciones. 

Todo el sistema de aceite del motor diesel, incluído 
el intercambiador de calor agua-aceite para enfriar 
el aceite, la bomba de aciete, dos filtros para limpiar 
el aceite y el grupo de bombeo de aceite, va montado 
directamente en el mismo motor diesel. 

El sistema de refrigeración por agua es de dos cir- 
cuitos, forzado, de tipo cerrado que conserva la presión 
excesiva durante la refrigeración a altas temperaturas. 
El agua se enfría en las secciones de radiadores cons- 
truídas en bloque y situadas en el compartimiento del 
dispositivo refrigerador. Se garantiza la conservación 
del regimen dado de temperaturas a cuenta de la suave 
variación automática del rendimiento de dos motor- 
ventiladores. 


La depuración de alta calidad del aire de sobreali- 
mentación del motor diesel se efectúa en filtros de dos 
escalones de acción continua. 

El motor diesel se pone en marcha animado por las 
baterias de acumuladores mediante arrancadores 
electricos. 

El grupo de tracción está formado por el generador 
de tracción y por el generador sincrónico auxiliar, 
montados dentro de un mismo cuerpo. El generador 
de tracción es una máquina eléctrica sincrónica con 
polos salientes, con arrollamiento del estator en forma 
de dos estrellas trifásicas. 

En el grupo de tracción y en el generador de sumi- 
nistro de energía del tren van montados, respectiva- 
mente, los bloques de la instalación rectificadora y 
del convertidor de frecuencia. Los generadores están 
proyectados con autoventilación, 

En la transmisión eléctrica de doble corriente la 
energía mecánica del motor diesel es transformada 
por el generador de tracción en energía eléctrica de 
corriente alterna y, después de rectificarla en el bloque 
de rectificadores de silicio, se suministra a los motores 
eléctricos de tracción de corriente continua. 

El aparamento de conmutación y los bloques elec- 
tronicos de mando se disponen en el compartimiento 
del equipo eléctrico. 

El sistema de calefacción del tren está constituído 
de un generador sincrónico, de un convertidor de 
frecuencia, del sistema de regulación automática de la 
tensión del generador y de los equipos de protección. 

El esquema eléctrico de conexiones, junto con el 
regulador del motor diesel, garantiza el buen funcio- 
namiento de la locomotora en regímenes de trabajo 
económicos, el mando del funcionamiento del equipo 
auxiliar, así como el cambio automático de los regí- 
menes de funcionamiento de la locomotora, de la in- 


stalación de fuerza y de sistemas aislados, al desviar 
los parámetros a controlar sobre los límites tolerables 
o en caso de surgimiento de los desarreglos. 

La carrocería de la locomotora diesel-eléctrica se 
apoya sobre dos bogies sin placa de guarda de tres 
ejes con accionamiento individual de los pares de 
ruedas y con suspensión de bastidor y apoyo de los 
motores eléctricos de tracción. Un dispositivo de 
apoyo a modo de la segunda etapa de la suspensión 
elástica tipo “flexicoil” soporta la masa de la super- 
estructura. Un dispositivo de apoyo y reacción, incluí- 
dos los apoyos de la carrocería sobre el bogie, el grupo 
pivote y los topes, asegura la amortización vertical y 
transversal y el giro elástico. 

Las fuerzas de tracción y de frenado se transmiten 
desde el bogie a la carrocería por medio del pivote 
situado algo más bajo que el nivel del plano horizontal 
del bastidor. La estructura del conjunto pivote garan- 
tiza el desplazamiento elástico transversal de la ca- 
rrocería respecto a los bogies. 

En la estructura de los bogies está prevista la ubica- 
ción unilateral de los motores eléctricos de tracción, lo 
que permite elevar notablemente el factor de utiliza- 
cion del peso adherente. 

Los bogies estan dotados de cajas de grasa sin placa 
de guarda, lo que hace posible prescindir de piezas 
de rápido desgaste de los conjuntos con placa de guar- 
da. 

La suspensión bietapica de ballesta dotada de un 
amortiguador de oscilaciones en la segunda etapa, 
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garantiza la marcha suave de la locomotora diesel- 
electrica. 


La locomotora esta equipada con un freno automa- 
tico пешта со de acción rápida, destinado a frenar 
el movimiento de la locomotora y del tren; con un 
freno neumático auxiliar de acción directa para frenar 
la locomotora, con un freno de mano en cada cabina 
del maquinista y con un freno reostático electrodi- 
паписо. 


Datos tecnicos 


НОИ ut ob 4x ка ай universal 
Galibo segün el 

GOST 9238-83 „о ca са: 02—ВМ 
Formula axial .............. Co—Co 
Potencia, kW (CV) .......... 1765 (2400) 
Carga del par de ruedas sobre 

BC TAL NM ама 240 des Rae 157 


Velocidad máxima, m/s (km/h) 33,33 (120) 
Fuerza de tracción en régimen 


continuo, kN (tf) ........... 176,6 (18) 
Velocidad en régimen continuo, 

M/S (KEW) cuoc rM 7,17 (25,8) 
Radio mínimo de las curvas de 

РВИ un а sus ром «тоа 80 


Diámetro де la rueda por el 
círculo de rodamiento, mm ... 1050 
Reserva de combustible, kg (1) . 3000 (3500) 
Base de rueda del bogie, mm .. 3700 
Dimensiones exteriores, mm: 

largo por los ejes de los 


enganches automáticos ..... 19 000 

anchura (por el bastidor) ... 2680 

altura desde los cabezales 

de los carriles ............ 4090 
MINE RO 96 000 


Motor diesel 


Designacion ............... 124H21/21 

a AA за. EN wo иа еп У, de cuatro tiem- 
pos, con sobrealimen- 
tacion por turbina de 


gas 
Numero де cilindros ......... 12 
Potencia, kW (CV) .......... 1765 (2400) 
Frecuencia de rotación, 5" ! 
(ЕНЕВ РЕН dt Sa 25 (1500) 


Consumo especifico de 
combustible (a potencia 
nominal), g/kW-h (g/CV-h-ef.).. 211*'? (155°) 


Generador de traccion 


TOS Vhs ва nern de corriente alterna, 
| trifásico, sincrónico 

con autoventilación 
Potencia efectiva, КМ ........ 1600 


Motor eléctrico de tracción 


raj momen e t MEM DUNS de corriente continua 

Potencia, КМ .............. 230 

Suspensiôn ............... de apoyo y de basti- 
dor 

Маза, КО ....2............. 1700 


Generador де suministro де energia 


Tit: Sie hes ste be PV sincronico con auto- 
ventilacion 

Potencia, kW .............. 309 

Potencia del freno electrodina- 

ПО + > Sak orale at a ad xh € 1420 


Переход с ПП на ОП1 
. Переход с ОП на ОП А 
. Переход c ОП2 на ОП1 K 
Переход c OII на ПП 


. Transition from ПП to ОП 300 
. Transition from ОП1 to ОП2 | 

. Transition from ОП2 to ОП1 
. Transition from ОП1 to ПП 


Passage de ПП a OM 
Passage de ОП1а ОП2 
Passage de ОП2 a ОП1 200 


> wne PWN pone 


. Passage де ОП1 а ПП 


. Übergang von ПП auf OIM 

. Übergang von ОП1 auf OII2 
. Übergang von ОП2 auf OIII 
. Übergang von ОП1 auf ПП 100 


. Paso desde е! ПП al ОП1 

. Paso desde el ОП al ОП2 

. Paso desde el ОП2 al OIll 50 
. Faso desde el ОП1 al ПП 


> со NB NH 


Юй Ж ИЛЕШ 


0 455 111 1665 222 2775 III У 
(20) (40) (60) (80) (100) (120) 


Расчетная тяговая характеристика тепловоза T9127 при 
передаточном отношении тягового редуктора И = 4,45 и 
диаметре колеса 1050 мм: 

Ек — сила тяги, KH 

М — скорость, м/с (км/ч) 

Fer — ограничение по сцеплению 

Fon — длительная сила тяги 

ОТ — ограничение по пусковому току 

ПП — полное поле тяговых электродвигателей 

ОП1 — ослабленное поле первой ступени тяговых 


Caracteristique calculée de traction de la locomotive Diesel 
T9127 pour un rapport de transmission des réducteurs de 
traction u= 4,45 et un diamètre des roues Dk= 1050 mm: 


Fk — effort de traction, kN 

V — vitesse, m/s (km/h) 

Feu — limitation en vitesse 

Едл — effort de traction au régime continu 

OT — limitation en courant de démarrage 

IIII — plein champ des moteurs de, traction 

Ord — champ réduit de premier échelon des moteurs de 


злектродвигателей traction 
OII2 — ослабленное поле второй ступени тяговых ОП2 — champ reduit де deuxieme échelon des moteurs de 
электродвигателей traction 


Auslegungszugkraftkennlinie der Diesellokomotive T9127 bei 
Ubersetzungsverhaltnis des Traktionsgetriebes u=4,45 und 
Raddurchmesser 1050 mm 


Ек — Zugkraft, kN; 


Designed Traction Curve of Diesel Locomotive T9127 at 
Traction Reduction Unit Gear Ratio u= 4.45 and Wheel Dia- 
meter 1,050 mm: 


Ек — tractive effort, КМ 


V — speed, m/s (km/h) 

Ес adhesion limit 

Едл — continuous tractive effort 

OT — starting current limit 

пп — full field of traction motors 

ОП1 — first stage weakened field of traction motors 


V — Geschwindigkeit, m/s (km/h); 

Foy — Reibungsgrenze; 

Едл— Dauerzugkraft; 

OT — Anfahrstromgrenze; 

ПП — Gesamtfeld der Fahrmotoren; 

ОП1 — Geschwächtes Feld der ersten Stufe der Fahrmotoren 


OII2 — second stage weakened field of traction motors ОП2 — Geschwächtes Feld der zweiten Stufe der Fahrmotoren 


Caracteristica calculada de traccion de la locomotora diesel- 
eléctrica T9127, con relación de transmisión del reductor 
и = 4,45 y con el diámetro de la rueda 1050 mm: 


Fk — fuerza de tracción, kN 

V — velocidad, m/s (km/h) 

Есц — limitación de enganche 

Едл — fuerza de tracción prolongada 

OT — limitación de la corriente de arranque 

IIII — campo total de los motores eléctricos de tracción 


ОП. — campo debilitado de la primera etapa de los motores 
eléctricos de tracción 

OII2 — campo debilitado de la segunda etapa de los motores 
eléctricos de tracción 


13 


"Чодоедпиом — ZE “ILILMLIMHOOXÁTEOS — TE 


инашча — gg “IILOLIBH чиә1еновейооәйи — Lg «епвеоп виножовноолдене доледонојл — 97 ‘edoWexH ненлчиономхоз1ч8 


de£adosod — се ‘IZ :изполеливподлмоџе XIIHOJBL а4отниитноя-Чолом — се ‘OZ 'HMHI?NWOLS? внтоиодтоА этантхэни 
‘radefadosod этанаяеил — сү ‘ZI :Og8LIOHOdloÁ 


саџдвип — (е {Le1odıe ичаолн1 — GZ "емяонегод ненчиэти 


— CZ «нинешАтодежоп 14001 — YE CS снинешАтодежоп Id 
-WO3 — фа ‘ZZ 61 'иономчо минчџипокох — 81 ‘gomdoı ионьАЯ — 9g ‘LT ‘HodeleO BeHdOLBUAWANNY — FI : хед ичняишот — ET 
зошеешеавеов-ондопо — ТТ “ичжепе. — OT ‘OT :e&8loHodioÁ олешотепжвихо Чолкиитнея-дотойи — в ‘иипмәә ха ндогеипед XOKO — L :MEO ионвпоя — 9 ‘чиэтитАнл — с 


“IILOLIBH HIrolegotedooedi и ияяоне1ә4 иончиетиикдшчая винепжвихо долнпилнов-дололм — p ‘EONdOL иилоегьид:мене — $ ‘194еАяЧэеэ4 21чновпев — ez ‘BHHeraeduA 1arÁu — 1 
:деовоџшал ен нинеяопќаодо зинежопопое4 


еее 


с НЕ _ HIE ] - Г Ml EEE AU rer 
ie LIP H E ша — — Арт 5 
|| Xo nt , ; WS 7 | D. - | = 4) 

АГ. 226 | Sn rags | 
Ais = || A IAE ||| Ss ис 


Oaah at 


= 


it 
ES 

је 

En 
m 
ili 

E 

Ba 


mum 


= И == | = 


АЕ |: | GE ј то 
Ul. lm ЫМ ^T УУ = Ш | = Е 
| En = | n YA) = E rv | | | ТГ ја | 
| — DA ES, AL ППД П | : : 
=á Г. | = mE [d FOOT. | || ar 
— ‚cr T 4 - IPP ll == = m | BR ки T por 
gf oy % IT IL (t bd 02 44 9d 07 "212 UN Е El Ui Ll 
O И A E 7) G/ 0 
"aime. = =) 
5 > 
—— =: 


РЕ] 


МЗ "2" "a a "2" O° ХК » 
q oa | ES [ | P 
— || = 


À | 
iit 
ЕН 

|' 


> raf 27. AV. ИШЕ 


>. 


D 
e 


d 
4 
D 


4 
» 
U 
» 
\ | 
` | = 
\- Ll 
ооо. » 
"AEN WE, 
А 


— — [с > 


= 
OM eee 
• ----------<-- 
1 М5 === 7 5 


6 9 L 9 5 7 Г S y 


14 


lose1duioo — ге ‘alle 


[9p хоредпдер — те :1959гр 1040W — 08 ‘UEPI эр Odnis — 65 "влорвоццода UOIDETEISUT — 86 “Ртопепоедр ap торйлелпод — LE :ua pe е18лепе хелу5типшт5 еле Iopeıauad — 97 ‘UOIS 
-19] VJ эр exeurgo — CZ “ойепр ap потәшухә эр sojsend — ре “ez :зотридош эр погоицхо ap ешә3515 [эр sanbue} — ее ‘TZ ‘0012221 эр SO0I1J9919 зедојош SO] эр задорвщиел-дош — GE 
“Ог ‘воцешозпе Еј эр зохорејеја шоо золтзодчр — үс ‘ZZ ‘GT ‘влэлаи — 81 ‘OULU ap ouai] — де ‘LT ‘ѕәлорејпшпәе эр 811984 — PT :e[qnsnquioo эр оу1зодер = ет :зотефошла $0315 
-odap — GT “ст: погоовед А ододе ap oAntsodsrp — TT «завод — 91 “OT ‘2орелә8ијәл oANIsodsıp [ap дорещиэл-лозош — 8 :здлорвтре эр 59п010095 әр anbo|q - L ‘ense әр оузодер — 9 
“OSOLDUA]IS — с етопоповј әр хорилелиоо [ә А глорвоцод1 потовуеувш Ll леләЗијәл ered 2орециәл-10}ош — p :00140919 опед — $ *Елләѕәл эр soyisodop — 6 “г ‘opueul ap aıyıdnd — т 

:в21110919-19591р 81010090] ep че odınba [әр uopisodsiq 


19IUY9IP19A — GE 

сезират — те лофопцевета — 02 :3e8e188esuorjxei], — 65 :esSe[ue1ejqoniuore[r) — 82 гдојрџемхцепбола — 17 ‘1oquiouo8s8un$iostoaolsioussnz — 95 стешшвяздипичедзцоон — GZ 
‘uajsodyosojieney — pg ‘EZ лецечедцовопепелд — EE ‘TZ "челорошачел ләр 193jn[1030]A — GE “Ог :usdunyydraurayiyewoIny охојашом — FZ ‘ZS ‘61 *“NUBIYISINN — 81 :езшеларчен — 98 
LL зпезвапяяу — ФТ ‘deleyeqsjoisyery — ET лозрецедуапен — ст ‘ст :Sunjgouurejejsxonizinjsqy — TT епеззейчела — 91 ‘OT ‘э8етаечим ләр 1e3jn[1010]N — 8 -YoorqreTyNy — L 
‘Jayjeyeqaassem — 9 :19jduieq — с ‘sıojpuemzuenbaig sep pun едериелеуцопчотео ләр Sun[qny ләр ләзупүло1ору — Ӯ :esure1g euosujxe[e — $ ·1адјецодолловоц — 6 ‘z :ymdaısıyuny — I 
:әлцошоҷҳо|әѕәгд ләр ul sunjsnisny ләр Sunupiouy 


дпоззола шоо — ге “пер 1noje1ndo — TE :[eserp — Og ‘8917819098 — 67 :1195591р91-- gc ‘aouanbaiz ap лподивцо — Lg 

‘uwy np опбијодје uorejueuit[e, р појеидојје — 95 ‘UOISUS әзпец e олашецо — CZ :этризоитр $93504 — FZ “EZ *erpueourp 5110419591 — ÇE ‘TZ 404984 әр злпојош Sap злпојејуизлојош 
— се “Oz 'зопрившојпе, p ssenbiiqejoid ѕәјпрош — yz ‘ZZ 61 :senbnseuiop 1n97819811791 — 81 ‘UPU e зшед — 9g “LT :5пеувтпшпоов,р знедва — PT :e[qnsnquioo ap лолддвад — EI 
“xnedi9uud злолдовад — ст ‘ZI 1ейдел e mdde p jnisodsip — TT ‘saisoq — 91 ‘OT :3иәшәѕѕіртолјәл эр JHISOASIP пр лпзјејуполојош — 8 лпаувтрет эр зионод5 әр 204 — L ¿NBA p 110419591 
— 9 ¿xnatua]is — с “гопепБедр әр ınaduey> пр 12 1nassa1pa1 пр јпошевотртолјех эр лпәјеүуиәлојош — p “anbiiyoa]9 шед — $ :5110095 эр злол19591 — 6 ‘z tepueuruioo ap олудпа — T 
:1959 8Anouiooo[ ә ANS Juawedınba, | ap uorenjig 


| 10SS91dW09 — ZE “19918 ме — TE :9018пе [әзәтр — QE тип попова — 67 ‘HUN 191317991 — 85 ‹л1ә}дәлиоә Аоцопбадј — LZ 
:20зеләиәв Á[ddns ләмоа шед — 97 :лодшецо "AH — GZ :Suonejs IIJ — FE “EZ ‘ѕліолләѕәл WOISÄS әл} — ее “TZ “5ивр-лозош $10401 попова — се ‘QZ “зтеейцофиаз [O1JUO9 оцешолпе 
— те ‘ZZ 61:1018л981целт — QT омела PULY — 96 ‘LT :Алэ34е4 e8e1o3s — FT ‘YULIY [ang — ET :5лоллеве шеш — ст ‘ZI :3ueuregugire uinjoi-J1oddns — ТТ ‘seIs0q — от ‘OT ‹цеј-2030ш sul 
1000 — 8 :SU0N99S лојетрех — L {це} лојем — 9 :әррјпш — с “UBJ-10J0UL Зицооо 18719Au09 Aduanbaıy pue YUN 191319991 — y :exei1q о109]9 — e ‹510АЈӘЅӘЈ оледа — 6 Z “2105100 [orjuoo — I 


:алцошоодод 19591] uo Juawdınby jo ¿no Aer] 


+ 


Внешторгиздат. Изд. № 392530 | 
Тепловоз ТЭ127. | 
Проспект на рус., англ., фр., 
нем. и исп. 13. : 

ВТИ. Зак. 529 


